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PUENTES COLGANTES 


Muy variadas son las aplicacionesque pueden 
tener los puentes colgantes en la República Ar- 
gentina, tanto en la construcción de caminos 
carreteros y de herradura. en determinados casos 
en que la: naturaleza haría muy costosa una obra 
de otro tipo, como en el de requerirse una obra 
provisoria en el plantel de importantes construc- 
ciones de carácter permanente, como sucedió 
en el dique de San Roque. 

Cuando se trata, por ejemplo, de salvar con 
economía y rapidez, una portada de cierta con- 
sideración sin puntos de. apoyo intermedios, como 
en el caso de un río encajonado entre dos barran- 
cas elevadas, estos puentes suelen ser una solu- 
ción muy ventajosa. 

En los países del viejo continente, 


el uso de 


los puentes colgantes está bastante generalizado 


por la ingenieria civil y Jo ha sido en operaeio- 
nes de guerra. , 

En américa, ha sido consagrado por el gigan- 
tesco puente de Brooklin, en nuestros dias, sien- 
do su uso anterior al descubrimiento de este 
continente. Los conquistadores del Perú debieron= 
en efecto, quedar estáticos al recorrer las dos 
grandes vías de comunicación incásicas que unian 
al Cuzco con Quito y alcanzaban en su extremo 
sud hasta Chile, enlos que existían algunas obras 
de esta clase. E 

Prescott, apoyándose en las relaciones de Ve- 
lasco, Sarmiento, Humboldt y otros viajeros, y, 
refiriéndose á estos puentes colgantes, dice lo. 
siguiente: «sobre algunas de las corrientes más 
rápidas era preciso construir puentes suspendidos, 
como los llaman, y que se componian de las 
sólidas fibras del maguey, ó del mimbre de 
aquel país; que es sumamente tenaz y fuerte. 

Con estos mimbres se tejian unos cables que 
podian tener el grueso del cuerpo de un hombre. | 
Estas inmensas cuerdas suspendidas sobre el agua 
pasaban por unos agujeros abiertos en unos gran- 
des estribos de piedra construidos en las orillas 


opuestas del rio, donde se aseguraban con el 


peso de fuertes maderos. Varios de estos cables 
monstruosos unidos formaban un puente, que 
cubierto con tablas, bien asegurado y defendido 
por una barandilla de los mismos materiales, 
ofrecía un paso seguro al viajero. La longitud 


» 


|, de este puente 


e 


aéreo, que pasaba á veces de 200 


- piés, y el no estar sujeto mas que por dos es- 
EN . . . 
* tremidades, le daban una inclinación alarmante 


A 


“hácia' el centro, mientras que el movimiento que 

“le comunicaba el viajero producia úna oscilación 
aun.mas terrible para el que se miraba suspen- 
dido sobre un'oscuro abismo en que hervian las 
aguas á una inmensa profundidad. Y sin embargo, 
los peruanos pasaban por estas ligeras y frágiles 
construcciones sin temor alguno, y los españoles 
las han conservado en aquellos ríos en que la 
profundidad ó la impetuosidad de.la corriente 
haría imposible la aplicación de los medios-or- 
dinarios- para establecer comunicación entre las 
dos orrillas.» 

La verdad es, que no se sabe que admirar 
mas; si el magestuoso puente producto de la in- 
industria yankee moderna, dotada' de todos los 
“adelantes alcanzados en nuestros siglo; ó los ca- 


«bles de fibras del maguey,' producto de los in- ' 


dustriosos hijos del Império del Sol!. 

¿Pero el inconveniente de los puentes colgan- 
tes, ese movimiento, de. que habla Prescott, no 
há permitido su generalización en mayor grado. 

La deformación á que están sujetas estas obras, 
tanto mayor cuanto menor es la+longitud del 
puente; ha interesado en diversas ocasiones á 
un oficial superior del genio militar francés. el 
«comandante A, Gisclard, quien há hecho nume- 
«rosos experimentos y publicado interesantes me- 
morias en las importantes revistas francesas «(Gé- 
nie Civil» y «Génie Militáire», de las que toma- 
“mos lo'que. sigue: 

L.. Deformaciones y oscilaciones que se: produ- 
cen en' un puente colgante cuando una carga 
accidental viene á pesar sobre su tablero. 

Los datos que sirven de base- al estudio del 
proyecto de un puente colgante, de cables para- 
“bólicos, son generalmente los siguientes: 

1." Longitudes de la cuerda y de la flecha de 
“la curva formada por losicables de los cuales 
“cuelga el piso. 

22 Distancia entre las ordenadas de suspen- 
“sión y pesos fp de la porción de tablero corres- 
pondiente á la unidad de longitud. (Según los 
reglamentos del servicio de puentes y calzadas, en 
Francia, á este peso debe agregarse una sobre- 
“carga calculada á razón de 300 kg. pot m?). 
El método consiste en estudiar previamente la 


forma y la posición que quieren darse al tablero 


¿y á los pilares del puente. Se busca, despues, la 
forma de la curva segun la cual deben los ca- 
bles moverse de por si para quedar en equilibrio 
“bajo la acción de su propio peso y el del piso. 
Terminadas estas partes del proyecto, es fácil 

determinar la longitud de las barras por- las 
cuales está suspendido el tablero á'los cables, 

Es evidente, que un puente construido segun 
las dimensiones que resulten de un estudio se- 
mejante deberá tomar, naturalmente, la forma 
“prevista y quedar en equilibrio mientras subsis- 
.ten las condiciones que importan los mismos datos 
del problema. Pero, si interviene una acción 
agena á los mismos: un peso extraño colocado 


y 


naturalmente, 
- mueva fórma de equilibrio á ias nuevas condi- 


en un punto cualquiera del tablero, por ejemplo, 


lo que importa el desequilibrio del sistema, la 
figura de construcción se modificará también, 
correspondiendo precisamente la 


ciones del mismo. as ce 

El tablero del puente bajará, pues, en el sitio. 
del peso extraño y se levantará en los demás 
puntos. 


Si suponemos ahora, que este peso se pone en: 


movimiento, se verá que.á cada una de sus distintas 


- posiciones corresponderá una forma de equilibrio, 


es decir: una nueva deformación. Cada punto del 
tablero movido, de su posición primitiva tenderá, 
por consiguiente, á' volver á ella, despues de 
cambiar de sitio el peso. 

Sabido es que, habiendo sido movido de su 
posición de equilibrio un punto que forma parte 
de un sistema flexible, vuelve á él por una série 
de oscilaciones cuya duración y amplitud dependen 
de la magnitud de los elementos de la figura y 
de la extensión de su cambio de posición. Apar- 
te de las deformaciones sucesivas, se formará, 
pues, en toda la extensión del tablero, un mo- 
vimiento vertical de oscilación ú ondulación en 
que los puntos se elevarán y bajarán alternati- 
vamente arriba ó debajo de la linea honrizontal 
que :ocupan en el estado de equilibrio de la cons- 
trucción. : 

Tratándose de obras de arte permanentes, es 
decir, de grandes puentes colgantes cuyo con- 
junto presenta una gran masa con relación á la 
-de los.pesos que pueden cargalos accidentalmente, 
estas deformaciones son poco considerables, y 
son, por otra parte, tanto menos importantes 
cuanto es mayor la luz del puente. 

No sucede lo mismo en los puentes  col- 
gantes militares, p r ejemplo, compuestos, natu- 
ralmente, de un tablero delgado y muy flexible, 
sostenido á veces, por cables de cáñamo. Per- 
mitiendo, la liviandad y.escasa rijidez del siste- 
ma, cambios de posición mayores, resultan defor- 
maciones y oscilaciones que sin producir la dis- 
locación completa del puente, .hacen su paso 
muy incómodo y peligroso. 

Il. dZedros empleados para oponerse á las de- 
Jormaciones y oscilaciones del puente. Descrip- 
ción del nuevo sistema de puente funicular. 

Los diversos medios á que se ha recurrido 
hasta hoy para disminuir, en los puentes colgantes 
permanentes, la amplitud de las deformaciones y 
oscilaciones producidas por el paso de rodados, 
consisten generalmente en el agregado de siste- 
mas reticulares triangulares, dispuestos de modo 
á atiesar, sea los cables principales de suspen- 
sión sea el tablero mismo del puente colgante. 


Pero, estas disposiciones, que presentan el no-. 


table inconveniente de aumentar  considerable- 
mente el peso muerto de la la obra, no podrían 
adoptarse en ciertos casos especiales, por causa 
de la complicación extrema que de las mismas 
resultaría en la constitución y en la construcción 
del puente. Haciase, pues, necesario, hallar la 
solución de la cuestión. en el empleo de armaduras 
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enteramente funiculares y geométricamente 1n- 
deformables, “y “es al estudio de este problema 
que.se ha dedicado especialmeñte él comandañíte 
Gisclard, quien incició sus trabajos el año 1886 
en el polígono de Satory (Versalles), los conti- 


nuó en 1887, 88 en Grenoble, sobre las zanjas 


de fortificación, renovando sus experimentos en. 


Versalles, en 1891, sobre un puente funicular de 
36" de luz. 

El primer puente de que se sirviera el co- 
mandante Gisclard para -sus experimentos, res- 
pondía rigurosamente á las dos condiciones im- 
puestas, pero no era libremente dilatable, por 
“cuyo motivo los repetidos ensayos practicados lo 
indujeron a abandonarlos. 

Pero. el mal resultado de estos ensayos sirvió 
aún para demostrar claramente la conveniencia 
de no emplear en la construcción de estos puentes 
sinó sistemas indeformables y libremente dilata- 
bles, es decir, de piezas que aunque de una ab- 


soluta invariabilidad geométrica de forma sean' 


susceptibles de dilatarse y comprimirse libremente 
cuando los diversos elementos rectilineos que los 
constituyen varien tambien de longitnd. 

Los resultados de estos experimentos los ha 
publicado recientemente 22-extenso en el «Génie 
Civil» en un artículo titulado «Nuevos tipos de 
puentes colgantes rígidos».” De este trabajo ex- 
tractamos lo siguiente: 

Si se tiene presente que, segun una observa- 
ción formulada en el $ 91 del tratado de Lstá- 
tica Gráfica de Lévy (2.* edición), las piezas de 
este género pertenecen'á la categoria de figuras 


estrictamente definidas de forma, es fácil dedu- * 


cir que cuando todas las fuerzas exteriores á uno 
de estos sistemas son conocidas, todos los es- 
fuerzós que desarrollan al interior de la construc- 
ción pueden ser, ellos mismos, determinados de 
un modo preciso por la estática. 

Pero, no es en esto que consiste la principal 
ventaja que caracteriza á construcciones de este 
genero. Lo que debe, sobre todo, tenerse pre- 
sente, bajo el punto de vista del resultado prác- 
tico, es la propiedad que presentan en toda cir- 
cunstancia, de ajustarse libremente por sí mismos, 
de tal modo que, sean cuales fueren las varia- 
ciones de longitud debidas á los cambios de tem- 
peratura.ó al trabajo elástico desarrollado en 
las distintas piezas de construcción por los es- 
fuerzos mismos á que se hallan sometidos, estas 

“¿no tienen que someterse nunca a otras tensiones 
Óó compresiones interiores que aquellas que resul- 
ten de la repartición estática de los esfuerzos, y, 
debidos, de consiguiente, solamente á las fuerzas 
exteriores (peso muerto y cargas accidentales) 
que pueden intervenir en la construcción. 

La aplicación de estos principios al caso es- 
pecial presente, nos permitirá, por otra parte, 
exponer de un modo mas claro y mas preciso 
las ventajas y las propiedades esenciales del nuevo 
sistema que proponemos. 

Para concebirlo sin dificultad, considérese por 
lo pronto la figura 1. 

La línea reforzada 1/P indica uno de los pi- 


lares del puente, 1/R su cable de retenida uni- 
.do.á un punto X fijado en el terreno, las 144, 
MB, MC, MD, 'étc, un número cualquiera de 
cables, unidos por una de sus extremidades con 
el punto 1%, y, por la otra, á una série de nudos 
A, B, C, D, etc, dispuestos sobre un mismo 
plano horizontal 40. 


AS 


Fig. 1 


Supongamos, además, que 40, que se prolon- 
ga hasta el estribo ( donde se halla fijado, 
deja, por el contrario, un intervalo libre entre 
su origen 4, y, el pié 2 del pilar MP. 

Si se supone á esta construcción compuesta 
de una serie de cables rígidos articulados entre 
sí en los puntos 4, B, C, D, etc, y articulados, 
tambien, sobre los dos estribos en los dos puntos 
fijos M y O, es fácil reconocer que el sistema 
así constituido será extrictamente definido defor- 
ma, es decir, que no solo será geométricamente 
indeformable, sinó que poseerá además la pro- 
piedad antes indicada. 

Basándose sobre el principio de la descompo- 
sición de las fuerzas y partiendo del punto 4 
para operar sucesivamente sobre los puntos Bb, 
C, D, etc, puede demostrarse igualmente, por 
otra parte, que si se suponen fuerzas cualesquiera 
obrando sobre estos nudos diferentes esas fuer- 
zas desarrollarán en las distintas partes del sis- 
tema esfuerzos perfectamente determinados que, 
en el caso de cargas ejercidas verticalmente, se- 
rán necesariamente tensiones. Que, en este caso, 
el cable 17R, estará siempre tieso, mientras el 
elemento 1/7, estará comprimido siempre. 

De todo lo dicho se deduce que, cuando solo 
se trate de acciones verticales ejerciéndose de 
arriba abajo: sobre los diferentes nudos 4, B, 
C, D, etc, podrá, sin perjuicio del equilibrio y, 
sin alterar por consiguiente, la invariabilidad del 
sistema, reemplazar los cables MR, MA, MB, 
MC, MD, etc; AB, BC, CD, etc, por cuerdas 
flexibles, siempre que la linea 142 quede - cons- 
tituida por un elemento rígido .susceptible de 
resistir á la compresión. 


Fig. 2 


Supongamos ahora, que se construye una se- 
gunda figura idéntica á la primera pero dispuesta 
simétricamente con relación á una vertical trazada 
por el. centro del intérvalo P0. 

Si se hace coincidir esta segunda figura con 
la primera, se obtendrá la figura 2 sobre la cual 


la línea PO en vez de 'figurar un tirante único, 


deberá ser considerada como representando dos: 


tirantes completamente distintos aunque juxta- 
puestas PA y AQ. 

La figura 2, asi obtenida, representará, pues, 
un Sistema de construcción compuesto el mismo 
de dos armaduras distintas y juxtapuestas, cuyo 
conjunto poseerá por consiguiente todas las pro- 
piedades que caracterizan las dos figuras inde: 
pendientes que la forman. , 

Puede ahora considerarse un segundo sistema 
de suspensión coiocado, lateral y paralelamente, 
á cierta distancia del primero, y los puntos 4, 

E, F, G, A, como las proyecciones 
verticales de viguetas transversales que sostienen 
el tablero del puente. En este caso, será evidente 
que, sea cual fueren las cargas que se ejerzan 
sobre este tablero, las tensiones se determinarán 
libremente en los diversos hilos que componen 
el conjunto de la suspensión del puente. 

La suspensión total del puente, compuesto asi 
de figuras de forma estritamente definida y com- 
pletamente independientes unas de otras no “es, 
pues, únicamente indeformable, sinó que és. ade- 
más, libremente dilatable, lo que equivale á decir, 
en él caso presente, que, sean cuales fuesen las 
variaciones de temperatura; los diversos movi- 
mientos que obrarán en el conjunto de la cons- 
trucción; esta se modificará sin que el tablero 
deje de ser rigido en su nueva forma y sin que 
la repartición de los esfuerzos entre las distintas 
partes del puente sufran un sensible cambio. 

No habrá, pues, porque preocuparse demasiado 
del efecto de tiesura absoluta en las articula. 
ciones del juego. de las ensambladuras ó de la 
mayor ó menor extensibilidad de los cables de 
suspensión, lo cual es evidentemente una gran 
ventaja en la práctica, sobre todo cuando se 
trata de construcciones poco cuidadas. 


Fuera de la tiesura en el plano vertical, que 
es la única que hayamos tenido presente hasta 
aquí, el puente presenta también, una gran ri- 
gidez en el sentido transversal como. lo demos- 
traron las experiencias practicadas en 1891. 

Esto es debido, seguramente, al estado de ten- 
sión permanente en que se encuentran constan- 
temente las uniones horizontales que mantienen 
lateralmenté :el tablero á ambos lados del puente; 
de donde resulta que, contrariamente á lo que 
pasa en los otros sistemas, este puente no puede 
oxilar sinó muy dificultosamente alrededor de la 
horizontal superior que pasa por los vértices 
de los dos pilares opuestos. 

Tal es, en toda su sencillez, el principio esen- 
cial sobre el cual descanza este nuevo tipo de 
construcción. 

Si se observa que, á igual resistencia, las pie- 
zas tendidas resisten mucho más que las com- 
primidas, y se recuerda, además, que la resistencia 
de los cables metálicos es generalmente el quin- 


tuplo del de las piezas forjadas ó laminadas de 


igual sección, es fácil darse inmediata cuenta de 
la enorme economia de «materiales «que puede 
realizarse por el empleo de armaduras enteramente 


funiculares, en las cuales el metal trabaja exclu- 
sivamente á la tracción. La importancta de esta 
economia solo puede apreciarse realmente en cada 
caso particular, por un estudio minucioso de los 
detalles de la construcción. Es, pues, puramente 
como ejemplo que publicamos los grabados ad- 
juntos de la aplicación de este sistema á la cons- : 
trucción de un puente para peatones, rígido, de 
40” 30 de luz entre los estribos y 2,40 de ancho 
entre las barandillas, susceptible de resistir una 
sobrecarga de 3oc k por m.? 

Las disposiciones del proyecto, bastante sen- 
cillas y claras de por sí para no requerir una 
descripción especial, podrán por otra parte, mo- 
dificarse segur las circunstancias locales y los 
recursos que podran utilizarse en el lugar de la 
construcción. 

Los esfuerzos máximos que pueden desarrollarse 
en los diferentes elementos del puente, pueden 
calcularse con toda facilidad. 


Designemos, en efecto,por / el intérvalo cons- 
tante de dos nudos consecutivos, por 4 la altura 
de un pilar (figura 3) por ¿la carga máxima que 
se produce sobre un nudo, POL Er tos 14 
ta , las tensiones máxima de los diversos cables 
Yepor. Vi Va Va V, , las de los ele- 
mentos consecutivos que componen uno de los 
tirantes horizontales. 

Si se considera un modo Cualquiera de rango 
mn, se vé que. la carga máxima f que puede 
ejercerse sobreeste punto es igual y directamente 
opuesta á la resultante de las tensiones máximas 
Vn=r ty Vn de los tres hilos que se unen en 
este nudo. 

Proyectando estas cuatro fuerzas sobre la ver- 
tical y escribiendo que la suma algebraica es 
nula, se tendrá primero la relación: 

h 
A AT Na Y, 
yVh2x nl 
de donde 


2 


=$ La i (1) 


Proyectando enseguida sobre la horizontal se 
tendrá: 


Ae ras poz v+ (Vox) 


Pero, también 


p(n—1) F + Vaz 


y, en fin 
v:=p E 


' Agregando estas ecuaciones, miembro á miem- 
bro y haciendo desaparecer, de una y otra par- 
te, los términos comunes, quedará 

n(n+1) 1 
2 + ; (2) 


Estas diversas fórmulas no tienen en cuenta 
el número de tramos del puente. 

Representando este número por 2N-|- 1 y 
haciendo n=N en la relación (2), se obtendrá 
para la tracción máxima que un tirante horizon- 
tal puede ejercer sobre su punto de unión el 


valor 
N (N + 1) 
A eN (3) 
Esta fórmula representará igualmente la com- 
ponente horizontal de la tensión máxima desa- 
rrollada en cualquiera de los cables de retenida. 
Designando por .«d la proyección horizontal 
del cable de retenida, la componente vertical de 
esta tensión será 


Vu ==¿P 


v=p 


Vy =p 


ona: e Meses: +9. 


Fig. 4 


Determinación gráfica de los esfuerzos 


Esc. de fuerzas: 0,5 mm. por 100 kg. 


> A a , b ses , 
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y, de consiguiente, esta tensión será representa - 
da. .en: su tamaño verdadero por- 


(N 
T= A (a 


La compresión P del pilar será Ll por la 
relación 


vh? o 


P=Np + y, 
ó reemplazando V, E su valor 
—No NENE ad 
P.=Np e A (5) 


Haciendo las fórmulas (1), (2), (3), (4) y (5), 
conocer los esfuerzos máximos desarrollados en 
las distintas partes de la construcción, será fácil 
deducir, según los coeficientes de resistencia ad- 
mitidos, las dimensiones de todos los elementos 
del «puente. 

Hemos observado que las fórmulas (1) y (2) 
no tienen en cuenta el número total de tramos 
del puerite. Por lo demás, las dimensiones de 
las vigas á las cuales se aplican son, pues, com- 
pletamente iudependientes de la luz de la obra. 

Esta particularidad demuestra con que facili- 


dad un material de .cables dado podria adap-. 


tarse hasta cierto punto, á la construcción de 
puentes de longitud variable, puesto que impo- 
niéndose una altura de pilar y una separación 
de nudos constante, el mayor nú- 
mero de cables podria volverse á 
usar sin pérdida alguna de. resis- 
tencia. 

La estática gráfica, puede, por otra 
parte, conducirnos á los mismos re- 
sultados obtenidos en las formulas 
anteriores. 

Por este motivo, hemos agregado 
la fig. 4 cuyo objeto es determinar 
los esfuerzos máximos desarrollados 
en los diversos órganos de la sus- 
pensión. 

Se obtiene, segun el método gene- 
ralmente adoptado en tal caso, cons- 


los poligonos de fuerzas obrando 
sobre cada una de los nudos ó arti- 
culaciones del sistema reticular de 
uno de los semi-puentes. - 
Quien haya leido lo que antece- 
estará seguramente convencido 
de la ventaja de este nuevo sistema 
de construcción de puentes col- 
gantes, y, se habrá dádo cuenta 
de las múltiples aplicaciones que 
este puede tener en nuestro pais, 


E j EM a en gran parte de su territorio, 
ICONO NR OTAS: FUERZAS o ee > po ODO 8 pues, la escasez de los elemen- 
Punto M—Polígono... m.a.b.c.d.s. m. id MA=ma= 280 <« tos de trasporte; reducida den- 
Nudo A id ....m.n. a.m. id MB=ab= 4000 * sidad de la población y los acci- 
e psa " 2.-. np. b. e id a e =bc= 5870 “ - dentes naturales del suelo ha- 
a 0 A ON ia AB=na= 160 < Cen á menudo imposible la 
: id BC=pb= 4800 “ construcción de obras de otro 

id CD=qc= 9600 “ género. 

id DS=zd= 16000 *“ 


truyendo y reuniendo sucesivamente ' 


A 


Ñ 
4 
1 


Baste decir, que el único elemento indispensable, 
para ejecutar obras de esta naturaleza, consiste 
en unos cuantos cables metálicos surtidos, muy 
livianos y fáciles de trasladar de un punto á 
otro, así se trate de internase con ellos en las 
espesas selvas del chaco, ó bien, de conducirlos 
á lomo de mula, por las escabrosidades de las 
sierras andinas, por sitios aún virgenes de todo 
camino que no resulte del caprichosó trazado y 
método especial de construcción usado por esos 
quijotes de nuestras montañas conocidos con el 
nombre vulgar de guanacos ó vicuñas. 

Agréguese á estos cables unos cuantos trozos 
de madera, que se hallan en cualquier parte, y 
unas pocas herramientas para cortar los primeros 
y serruchar los últimos, y nos hallaremos en 
condiciones mucho muy superiores á esos hijos 
del sol que recordamos al principio, los cuales no 
tenian mas elementos á su disposición que las 
fibras del maguey. 


P. Rico. 


TEORIA DE LAS TARIFAS 


(Continuacion) 


$9 
COMPETENCIA DE LOS CARROS. TARIFAS POR 
ZONAS 


Hemos supuesto que toda la zona marcada 
en la fig. 2 envía sus productos al mercado por 
el ferrocarril, lo que en rigor no es exacto, pues 
á menudo, para la parte más cercana al merca- 
do, resulta más económico servirse de carros, 
evitando los gastos de carga, descarga, etc-, en 
las estaciones. 

Haremos un cálculo aproximado que nos dé 
la idea de esta influencia. 

Sea (fig. 6) P un punto productor, E la esta- 
ción más cercana y M el mercado. Llamando 
f, á la tarifa por tn. km. en carros (tracción á 


Fig. 6 


sangre), el flete en los mismos de E á M será, 
sin error sensible, f, x por tn. siendo x == ME. 
Dicho flete por el ferrocarril, si tuviera este la 


E a a pe x? 
tarifa parabólica, seria 2 ES Ms AS 


El valor de x tal que sea el límite á partir 
del cual es más conveniente la conducción en 
carros, resultará entonces, llamando x, á dicho 
valor de x — de la ecuación 


xTi¡= 2 
v 
y. ¿an (2 f—f)v > = 


A una distancia mayor que ésta sería mas 
económico el transporte por ferrocarril, y .com- 
vendrán mas los carros para' distancias menores. 


«Ahora bien: se puede tomar, como término 


medio y por tn. km. 
f, = $ * 0,005 Ly "POTS 
y por tanto, el valor anterior de x, resulta 
negativo, lo. que demuestra que con un ferro- 
carril en que rija tarifa parabólica, la competen- 
cia de los carros no puede subsistir. 
Si la línea tuviera la tarifa terminal F = 


v 2 ; 
a — 5 f, x, el valor de x, resultaria de la 
ecuacion 


v 2 
Xiao == x1£, 

3 3 
Ps v 
3f.—2f, 
en que el denominador es siempre positivo á 
causa de la pequeñez de 2 f, en presencia de 
3 f,, á tal punto que con suficiente aproxima- 
cion se puede escribir 


X 1 


que será el radio en que los carros pueden com- 
petir con éxito. 

Para trigo se puede tomar v = $ oro 7 por tn., 

7 
3-0,15 
vino se tiene x =$ oro 30 por tn., luego será 
07 IO: 

Se vé, pues, que con la tarifa terminal, la com- 
petencia de los carros no es despreciable, y que 
debe tener una influencia, sobre el valor hallado 
de la utilidad U; no así en el valor de Q, que 
será siempre la misma, bien se remita los pro- 
ductos en carros ó por el ferrocarril. 

Para hallar dicha influencia, ó mejor dicho, 
el veftdadero valor de U, teniéndolo en cuenta, 
aplicaremos la segtinda ecuación fundamental, 


resultando entónces xXx, = = 15 km. Para 


en vez de o, 


AL, d Ñ v 
tomando como límite inferior me: 

2 
y resultará: 


le 


U max=k S (u— A EA Xx £,) E HA £,Jax 


3 
312 
e 4 E AE 2 ES 
Wi (0079 — EA 729f,? 


ó sea con mucha aproximación: 
2d 
U max = W, (0,0741 ue == 
f 


0,0741 W ; (a =- el 


Fe E 0/15 E 0,005. 


: y haciendo il 
: 0,00 
U max = 0,0741 w( A 2) = 
0,13 


pS 0,967.0,0741 W, =o0,0717 W, 


valor que aun se tiene muy por encima del de 
la tarifa parabólica. 

Si la empresa ferrocarrilera no quiere renun- 
ciar á la, ganancia procedente de la zona de 
radio x,, puede establecer para esta una tarifa 


especial que haga imposible la competencia 
de los carros, como se indica con un ejemplo 
en la figura 7. 

Nacen de aqui las tarifas for 20205, que son 


- bastante usadas. Asi por ejemplo el ferrocarril 


de Buenos Aires al Pacifico tiene una tarifa es- 
pecial que rije hasta Muñiz (36 km. de Buenos 
Aires.) 

Las tarifas por zonas no tienen objeto cuando 
rije en la linea el sistema. parabólico. 


A. SCHNEIDEWIND. 
(Continuará.) 


ANUARIO DE ESTADÍSTICA 


FERRO-CARRILES 


Hemos recibido esta importante obra que se 
publica bajo la dirección del autorizado estadí- 
grafo don Latzina, y hemos entresacado de entre 
sus importantes materiales los interesantes ante- 
cedentes sobre algunos de nuestros ferro-carriles, 
que publicamos á continuación: 


F. C. DEL OESTE DE BUENOS AIRES 
Una ley provincial del 12 de Enero de 1854 


1 


autoriza al P. E. para conceder la construcción : 


de un ferro-carril al Oeste de 24.000 varas de 
extensión, arrancando de una de las calles Vic- 
toria, Potosi ó Federación, Piedad ó Cangallo. 
Una ley del 20 de Agosto de 1857 autoriza al 
P. E. para conceder la prolongación de la línea 
de San José de Flores hasta el Rio de las Con- 
chas. Una ley provincial del 24 de Octubre de 
1862 autoriza la prolongación hasta Mercedes. 
Por un decreto de. 26 de Diciembre de 1862 
toma el gobierno posesión del ferro-carril á los 
efectos de su administración, á partir del 1” de 


Enero de 1863. Una ley del 14 de Noviembre 
de 1864 ordena la venta del ferro-carril. Una ley 
del 28 de Noviembre de 1864 autoriza «la pro- 
longación hasta Chivilcoy. Un decreto del 25 
de Julio de 18635 autoriza al presidente de la 
comisión directiva del ferro-carril del Oeste, para 
que haga construir un ramal de la estación «11 
de Septiembre» al Riachuelo de Barracas. Una 
ley provincial del 18 de Noviembre de 1868 au- 
toriza la conversión de fondos para la construcción 
de un ramal hasta el pueblo de Lobos. Unaley 
provincia) del 19 de Noviembre de 1869 autoriza 
la. prolongación del ferro-carril al Bragado. Una 
ley del 21 de Junio de 1869 autoriza la cons- 
trucción de dos ramales, uno al puerto de las 
Catalinas y otro al mercado Constitución. Una 
ley del 12 de Marzo de 1871 acuerda la cons- 
trucción de un ramal á la Chacarita. Un decreto 
de 6 de Septiembre de 1872 concede la cons- 
trucción de un ferro-carril de 25 de Mayo á Lobos, 
(este ramal pasó á formar parte del ferro-carril 
del Sud, á partir del 3o de Junio de 1890). Una 
ley del 1” de Junio de 1881 autoriza la prolon- 
gación hasta el Pergamino. Una ley del 4 de 
Julio de 1882 autoriza la prolongación del -Bra- 
gado al 9 de Julio. Una ley del 22 de Mayo 
de 1888 aprueba la prolongación del y de Julio - 
á Trenque-Lauquen. Una ley del 10 de Mayo de 
1890 aprueba el contrato ad referendum celebrado 
entre el P. E. y el señor S. H. Anderson, en 
representación de un sindicato para la venta del 
ferro-carril del Oeste. Un decreto del 30 de Junio 
de 1890 aprueba el contrato de enagenación del 
ferro-carril de la provincia á la «Compañía Oeste.» 


+ El 1% de Julio de 1890la empresa del ferro-carril 


del Oeste se hace cargo del ferro-carril de la pro- 
vincia. 


FERRO-CARRIL CENTRAL ARGENTINO 


Un decreto del 2 de Abril de 1855 “autoriza 
al señor J. Buschenthal para contratar en Europa 
la construcción del ferro-carril de Rosario 4Cór- 
doba. Una ley provincial del 2 de Julio de 1857 
autoriza al P. E. para conceder a! señor Hopkins 
la construcción de un ferro-carril de Buenos Aires 
á San Fernando (el antiguo ferro-carril del Norte). 
Una ley del 28 de Junio de 1859 autoriza al 
La para garantir á la empresa un 7 % de 
interés. Un decreto del 25 de Febrero de 1862 
acuerda al señor José Rodney Crasky, represen- 
tante de la Sociedad «Buenos Aires and San 
Fernando railway,» la construcción de esta línea, 
por haber desistido de ella el señor Hopkins. 
Una ley de 5 de Septiembre de 1862 autoriza 
al P. E. para construir un ferro-carril del Ro- 
sario á Córdoba, Un decreto del 17 de Octubre 
de 1862 reconoce la transferencia de la línea de 
Buenos Aires á San Fernando á- favor de la 
compañía «Ferro-carril del Norte de Buenos 
Aires.» Un decreto del 1g de Marzo de 1863 
aprueba el contrato celebrado con G. Weelwright 
para la construcción del ferro-carril del Rosario 
á Córdoba. Un decreto provincial del 10 de Junio 
de 1863 concede á la empresa del ferro-carril 


del Norte la autorización para construir un ra- 
mal al Tigre. Un decreto del 17 de Noviembre 
de 1868 declara caduca la garantía, porque la 
empresa no cumple con sus : obligaciones. Un 
decreto provincial del 8 de Mayo de“1873 con- 
cede al señor R. Montenach, la autorización para 
construir un :ferro-carril de Junin á Rojas. Una 
ley provincial del 1” de Julio de 1881 autoriza 
al ferro-carril del Oeste la prolongación del ferro- 
carril al Pergamino. Una ley provincial del 4 
de Julio de 1882 autoriza á la empresa del ferro- 
carril del Oeste para la prolongación de la línea 
de Pergamino á Junín y Rojas y de Pergamino 
á San Nicolás. El 4 de Diciembre de 1884 ce- 
lebra el P. E. un contrato con el señor G. 
Thompson, en representación de la empresa del 
Ferro-carril Central Argentino, sobre extinción 
de la garantia Una ley del 24 de Septiembre de 
1887 autoriza la construcción de una linea de 
Cañada de Gómez á las Yerbas. Una ley de 28 
de Septiembre de:1887 autoriza la construcción 
de una linea de Cañada de Gómez al Pergamino. 
Una ley del 3o de Octubre de 1888 autoriza la 
construcción de una línea del Pergamino á San 
Fernando pasando por Capilla del Señor, y otra 
de Concepción del Tío á Santa Rosa, en la pro- 
vincia de Córdoba. Una ley de la provincia de 
Córdoba del 28 de Diciembre de 1888 concede 
á los señores Colson y Ferrari la construcción 
de una línea de Río Segundo á Alta Gracia. Una 
ley del 6 de Noviembre de 1888 concede á los 
Sres. Woodgate y C?, la construcción del ramal á 
Peirano. Un decreto del 19 de Octubre de 1889 
acuerda la transferencia de la concesión de los 
señores Colson y Ferrari, :á la compañía del 
ferro-carril Central Argentino. Un decreto del 
3o de Octubre de 1889 autoriza la transferencia 
del ramal á Peirano á la empresa del ferro-carril 
Central Argentino. 


F, C. DEL SUD DE BUENOS AIRES 


Una ley provincial de 27 de Mayo de 1862 
autoriza al P. E. para celebrar un contrato de 
construccción de una línea desde el Sud de Bue- 
nos Aires hasta Chascomús. Un decreto del 12 
de Junio de 1862 aprueba el contrato con E. 
Lumb. para su construcción. Una ley provincial 
de 28 de Agosto de 1863 modifica las bases 
del contrato y ordena la prolongación hasta Do- 
lores. Una ley de 18 de Noviembre de 1868 
autoriza la conversión de fondos para la cons- 
trucción de un ramal hasta Lobos. Una ley pro- 
vincial de 28 de Octubre de 1869 faculta al P. 
E. para contratar la exoneración de la garantía 
acordada del 7 6. Un decreto de 27 de Febré- 
ro de 1873 concede á la empresa la prolongación 
de Chascomús á Dolores, Altamirano al Azul y 
Lomas de Zamora al Monte, pasando por Ca- 
ñuelas. Una ley provincial del 28 de Octubre de 
1875, autoriza P. E. para contratar con la em- 
presa un ramal de San Vicente al pueblo del 
mismo nombre, Una ley provincial del 26 de 
Noviembre de 1881, aprueba el convenio para 
la prolongación desde el Tandil hasta Bahía Blanca. 


Una léy del 4 de Julio de 1882 autoriza la pro- 
longación del ramal de Lobos á Salado. Una re- ' 
solución del 1% de Abril de 1886 concede á la 
empresa la construcción de dos líneas auxiliares. 
en la estación Tandil. Un dedreto de 4 de Oc- 
tubre de 1886 autoriza á la empresa para cons- 
truir un ramal al Riachuelo de Barracas. Un 
decreto de 29 de Diciembre de 1886 concede á 
á los Sres. Maderni y C?. la autorización para 
construir un ramal del Tandil á Piedra Movediza. 
Una ley de 6 de Junio de 1889 aprueba el con- 
trato ad referendum celebrado con el ferro-carril 
del Sud para la construcción de una línea de 


Tres Arroyos á Bahía Blanca. 


F. C. DE BUENOS AIRES Y ROSARIO 


Una ley provincial del 10 de Septiembre de 
1870 autoriza al P. E. para conceder al señor 
G. Matti, la construcción de una linea de Cam- 
pana á la estación Moreno, del ferro-carril del 
Oeste. Una ley del 10 de Octubre de 1870 
acuerda la garantía del 7 % al ferro-carril del 
señor Matti. Una ley del 19 de Agosto de 1871 
modifica la concesión Matti, de manera que em. 
palme con el ramal de las Catalinas, en vez de 
Moreno. Una ley del 2 de Septiembre de 1871 
autoriza al P. E. para contratar la construcción 
de un ferro-carril desde Buenos Aires á Rosario. 
Una ley del 15 de Octubre de 1873 acuerda la 
garantia del 7 % á la línea de Buenos Aires al 
Rosario. Un decreto del 7 de Abril de 1874 
acepta la transferencia que el señor Matti hace 
á favor de la «Compañia del ferro-carril 4 Cam- 
pana.» Una ley del 28 de Agosto de 1878 con- 
cede al señor J. Coghlan el derecho de prolongar 
el ferro-carril de Campana al Rosario pasando 
por Capilla, San Antonio de Areco, Arrecifes y 
Pergamino. Una ley del 31 de Octubre de 1884 
concede la autorización para prolongar la línea 
hasta Sunchales. Una ley del 24 de Septiembre 
de 1887 concede á la empresa la autorización 
para prolongar la linea hasta Tucumán. Una ley 
del 8 de Octubre de 1887 concede á los señores . 
E. Nouguier y C*, la construcción de la línea de 
Belgrano al Tigre. Una ley del 12 de Noviem- 
bre de 1888 concede á la empresa la autoriza- 
ción para construir los ramales siguientes: ¡San 
Lorenzo al Puerto. San Lorenzo al Puerto, San 
Martin al Puerto, Irigoyen á:Santa Fé, y Gálvez, 
á los Morteros. Un decreto del 6 de Agosto de 
1890 acepta la transferencia de la línea de Bel: 
grano al Tigre á favor de la compañía del ferro- 
carril de Buenos y Rosario. 


. FERRO-CARRIL CENTRAL NORTE 


Una ley del 14 de Octubre de 1868 autoriza 
al P. E., para destinar parte del producto del 
derecho adicional de importación y exportación 
á la construcción de una línea de Córdoba á Tu- 
cumán, Salta y Jujuy. Una ley del 5. de No: 


_Viembre de 1872 autoriza al P. E. para contratar 


la construcción y explotación de cinco lineas, 
entre eilas una de Tucumán á Jujuy con ramal 
á Salta. Una ley del 10 de Octubre de 1879 au- 


toriza al P, E. para proceder á la prolongación 
del ferro-carril de Tucumán á Jujuy, haciéndose 
la construcción por medio de la respectiva ad- 
ministración. Una ley del 16 de Octubre de 1885 
autoriza al P. E. para contratar con los señores 
Gonzáles y C*, la construcción de la línea á Salta 
y Jujuy y el ramal á Catamarca. Un decreto del 
27 de Diciembre de 1887 aprueba el contrato 
con la empresa González y C*, respecto de la 
construeción de los ramales de Deán Funes á 
Chilecito y de Chumbicha á Catamarca y de la 
prolongación desde Chilcas á Salta y Jujuy. Un 
decreto del 1% de Marzo de 1888 concede en 
arrendamiento á los señores Hume hermanos la 
explotación de la línea de Tucumán á Chilcas. 
Por un decreto del 1” de Febrero de 1891 toma 
el estado otra vez posesión de la línea que se 
habia arrendado á Hume hermanos. 


FERRO-CARRIL ANDINO 


La ley del 14 de Octubre de 1868 autoriza al 
P. E. á destinar parte del producto de derecho 
adicional á la importación y exportación, á la 
construcción del ferro-carril de Villa Nueva á 
Río Cuarto. La ley de 11 de Julio de 1870 aprueba 
el contrato de construcción celebrado con don 
Pedro Beare, representante de J. Simmons. 

La ley del 5 de Noviembre de 1872 autoriza 
al P. E. para contratar la prolongación del ferro- 
carril de Rio Cuarto á Villa Mercedes. Un de- 
creto del 6 de Agosto de 1873 aprueba el con- 
trato para la construcción del ferro-carril de Río 
Cuarto á Villa Mercedes, celebrado con los se- 
ñores Rogers y C*. Una ley del 4 de Octubre 
de 1875 autoriza al P. E. para contratar con ]. 
S. C. Rogers la explotación del ferro-carril de 
Villa María á Villa Mercedes. Una ley del 10 
de Noviembre de 1876 autoriza al P. E. para 
contratar la enagenación de la linea. Un decreto 
del 6 de Febrero de 1888 enagena á los senores 
Clark y Sandford la explotación del ferro-carril 
Andino, mediante la suma de $ oro 7.395,000, 
Un decreto del 20 de Febrero de 1890 deroga el 
del 6 de Febrero de 1888, quedando el ferro- 
carril Andino administrado por el estado hasta el 
presente. 


FERRO-CARRIL TRASANDINO 


Por una resolución del 10 de Abril de 1855, 
autoriza el gobierno de la confederación á don 
Juan Buschenthal para formar en Europa la em- 
presa de un ferro-carril de Paraná á Chile. Una 
ley del 5 de Noviembre de 1872 autoriza al P. 
E. para contratar la construcción y explotación 
de cinco líneas férreas, y entre ellas una de Men- 
doza á San Juan en dirección á San Felipe de 
los Andes (Chile) hasta el límite dela república, 
ya sea ¡por el paso de los Patos ó por el de 
Uspallata. Por .esta'ley se garante el 7 % du- 
rante 20 años sobre un precio kilométrico de $ 
oro 30.673,77, Ó sea un capital de $ oro 3.720.207. 
El estado se reserva el derecho á un 45 % de 
las entradas brutas. El periodo de la garantía 
empezó á correr el 22 de Febrero de 1891. Un 


decreto del.26 de «Enero de 1874 aprueba el 
contrato celebrado por el ministro. del Insterior 
y don Juan E. Clark para la construcción y ex- 
plotación de esta linea. Una ley del 18 de Sep- 
tiembre de 1877 introduce algunas modificaciones 
en el contrato celebrado el 26 de Enero de 1874. 
Un decreto del 19 de Marzo de 1878 aprueba 
un nuevo' contrato celebrado por el ministro:del 
Interior y don M. Clark, en representación de 
su hermano, para sustituir el del 26 de Enero 
de 1874, de acuerdo con la ley de 18 de Sep- 
tiembre de 1877. Un acuerdo del 7 de Noviembre 
de 1881 acepta la modificación propuesta para 
el contrato de construcción. Uu decreto del 20 
de Enero de 1887 acepta la transferencia de la 
concesión que hace don J. Clark á favor de la 
compañía del «Ferro-carril Trasandino.» 


F. C. DE BUENOS A1RES Y ENSENADA 


Una ley provincial del 25 de Agosto de 1857 
autoriza al P. E. para conceder á una empresa 
la construcción de un ferro-carril de Buenos Aires 
á la Ensenada, pasando por la Boca y Barracas. 
Un decreto del 17'de Febrero de 1860 aprueba 
el contrato-con el señor A. Lelievre, para la 
construcción y explotación de esta línea. Un de- 
creto de 20 de Mayo ne 1863. aprueba la trans- 
ferencia deesta concesión á los señores Wheel- 
wright y C”. Una ley provincial del 22 de Enero 
de 1884 autoriza la construcción de una linea 
de La Plata á La Magdalena. Una !ey provincial 
del 1” de Diciembre de 1888 autoriza la cons- 
trucción de una línea á Punta Piedras. 


QUÍMICA INDUSTRIAL 


(Continuación) 


Manteca.—La manteca es la materia grasa de la leche. Es 
constituida por glóbulos grasientos encerrados en una envuel- 
ta que ciertos autores consideran como .una membrana parti- 
cular, pero que segun otros solo seria un barniz jabonoso 
formado por la combinacion de los cuerpos grasos .con las 
sales básicas. 

Cualquiera que sea la naturaleza de esta envuelta se debe 
reconocer que existe y es ella que se opone á la vez á 
la reunion directa de los glóbulos entre ellos mismos y á su 
arrastre por via de disolucion por medio del eter. 

Cuando se agita la leche, la envuelta se rompe y la aglo- 
meración de los glóbulos puede hacerse, .es esto el principio 
de la fabricacion de la manteca. Lo mismo cuando se trata 
la leche por algunas gotas de ácido acético se destruye la 
envuélta protectora de los glóbulos y el eter que no tenia 
accion sobre ellos cuando se agitaba con la leche normal, los 
disuelve despues de este tratamiento con una maravillosa fa- 
cilidad. 

La proporción de manteca es por lo general de 30 á 40 gr. 
por litro de leche, pero no hay nada absoluto. Es de notar 
que para un mismo animal y para los productos fracciona- 
dos de una misma ordeñada la proporcion de manteca varia 
en límites muy exagerados, es siempre mas considerable en 
las últi rás partes que en las primeras. 

Para dar una idea de las diferencias que pueden existir á 
este punto de vista nos bastará recordar que en una leche 
que contenia en término medio 36 gramos de manteca por 
litro, los productos sucesivos” y fraccionados de la ordeñada 
han presentado 9, 14, 28, 66 y hasta 78 gramos de manteca 
por litro. 


1 


La buena calidad de la manteca no depende solo de la 
nata que dá, depénde tambien de la manera como ha sido 
fabricada. Es esencial que la: nata sea empleada al estado 
fresco y que la manteca sea aislada tan completamente como 
sea posible de lo que se llama leche de manteca, es decir 
del líquido seroso y caseoso que retiene. 


Materias albuminoides—Las materias albuminoides de la 
leche son la caseina, la “albumina y una sustancia designada 
por Millon y Commaille bajo el nombre de lactoproteina. La 
caseina es la mas importante. 

La «caseina existe bajo dos estados en la leche: al estado 
de disolucion completa en un líquido alcalino; al estado de 
granulaciones muy pequeñas suspendidas en la masa de la 
leche. Por ella misma, la caseina es apenas soluble en el 
agua. Es una materia azoada á la que la leche debe sus 
principales propiedades nutritivas. No se coagula por el calor 
pero si por los ácidos, el alcohol, el tanino, etc. Lo hace 
tambien y de una manera notable bajo la acción de la pre- 
sura. (cuajo) sustancia que se extrae del cuarto estómago de 
los jóvenes ruminantes y que es constituida por una mezcla de 
leche coagulada y, de azúcar gastrico (pepsina). Un gramo de 
cuajo basta para cuajar 30 litros de leche. 

La albumina existe en tan pequeña cantidad en la leche 
que su presencia es puesta en duda por ciertos autores. 

La verdad es que la leche puede ser llevada y mantenida 
á la ebullicion sin experimentar coagulacion. visible. Para po- 
ner la albumina en - evidencia es preciso, la leche estando 
á la temperatura de 350, verter en él algunas gotas de ácido 
acético que precipitan la caseina sin atacar la albumina. Se 
reconoce esta en el líquido filtrado sometiéndolo á la ebulli- 
ción ó á la' acción del ácido. nítrico. 

.La lactoproteina. difiere de la caseina y de la albumina en 
lo que ni el calor ni el ácido nítrico, ni el bicloruro de me.- 
curio la coagulan, solo la precipita el nitrato. ácido de mér- 
curio. La lactoproteina es mal definida, su presencia en la 
leche merece ser confirmada. 

12,24 11 
Azucar de leche.—El azucar de leche CH. O existe al es- 


. . . s . . 1 
tado de disolucion en la leche que encierra término medio E 


de su peso ó 50 gr. por litro. Es una sustancia sólida ' y 
perfectamente cristalizable. ; 

Los cristales que son prismas de cuatro caras terminados, 
por pirámides de cuatro fases exigen para disolverse 6 partes 
de agua fria ó 2 partes de agua hirviente. La solucion tiene 
un sabor dulce y suave. Desvía á la derecha el plano de la 
luz polarizada. 


[a] j = + 609, 2 


Reduce el licor de Fehling como una solucion de glu- 
cosa: pero con mucho menos energia. El azucar de leche su- 
fre la fermentacion alcohólica, lactica ó butírica segun la na- 
turaleza del fermento y la circunstancia en que se halla. 

Calentado con ácido nítrico da ácido oxálico y ácido muci- 
so. La produccion de este último ácido distingue al azucar 
de leche de las materias azucaradas ordinarias que no dan 
sino ácido oxálico. 


Sales minerales.—Cuando se calcina y se incinera el 
producto de la evaporacion de la leche, se halla en la ceniza 
obtenida varios oxidos metálicos, tales como potasa, soda, 
cal, magnesia, óxido de hierro y varios otros cuerpos electro 
negativos, cloro, ácido fosfórico y ácido carbónico. 

Reuniendo estos diversos elementos en el orden probable 
en que se hallaban antes del análisis, se admite que la leche 
encierra carbonato de soda, cloruro de potasio, fosfatos de 
calcio, de sodio, de magnesia y de hierro. El peso reunido 
de estas sales se eleva á 3 gr. 50 aproximadamente por litro 
de leche. E 


DETERMINACION DE LAS PROPORCIONES DE AGUA, MANTECA Y 
AZUCAR DE LECHE QUE CONTIENE LA-LECHE—La leche que se 
toma en las ciudades es muy á menudo el objeto de fraudes, 
la mas usada consiste en sacarle la nata y agregarle agua. 
Asi falsificada, se vuelve menos opaca, menos consistente, y 
adquiere un color azulado que se manifiesta sobre todo en 
las paredes de los vasos que la contienen. 

Es para devolverle su apariencia primitiva que los falsifica- 
dores han imaginado -mezclarla con sustancias muy diversas 
tales como almidon, dextrina, materias gomosas, yema de 
huevos, azucar, gelatina, etc. 


La adicion de estas sustancias á la leche puede en efecto 
restablecer hasta cierto punto su aspecto normal. 

Pero á mas de alterar de una manera mas profunda aun 
la proporcion de- sus principios esenciales tienen tambien el 
inconveniente de cambiar 'completamente su naturaleza. quími- 
ca y comunicarle propiedades enteramente diferentes de las. 
que tenia al estado de pureza. 

El ensayo de la leche por los medios fisicos consta de tres 
determinaciones: 

1,0 La determinacion del agua. 

SA s de la manteca. 

5 A E del azucar de leche. 

Si estos procedimientos físicos no conducen á resultados 
rigorosos y precisos como el análisis, tienen la ventaja de 
ser sencillos en su empleo y fáciles en su aplicacion. 

Determinacion del agua—Cuando la leche es pura, con- 
tiene 87 %/o de agua y su densidad aunque variable, es siem- 
pre comprendida entre 1.027 y 1.037. Si se le agrega agua, 
su densidad baja en razon del agua agregada. Se hace fácil 
pues conocer la proporcion de esta por una simple determi- 
nacion de la densidad de la leche. . 

Lactodensimetro—Varios instrumentos conducen á una. de- 


“terminacion rápida y fácil de la densidad de la leche. El que, 


fué imaginado por Quévenne y que lleva el nombre de lacto- 
densimetro, presenta ventajas particulares. Es un  areometro 
de peso constante, construido segun los principios ordinarios 
de la graduacion de los densimetros. Se ha arreglado su es- 
cala de manera de aplicarla al caso especial de la leche y se 
ha restringido las dimensiones de sus ¡indicaciones á fin de 
hacerlas mas sensibles. 

El lactodensimetro es cargado de tal modo que la estremi- 
dad superior de su rama toca la superficie de un líquido 
cuya densidad es igual á 1.014 y sus dimensiones son cal- 
culadas de tal modo que el punto de enrase tiene lugar aba- 
jo de la rama cuando el líquido en el que se le sumerge 
tiene una densidad de 1.040. ¿ 

La escala del instrumento comprende así veintiseis divisio 
nes que son bastante alejadas una de otra y corresponden á 
todas las densidades comprendidas entre 1,014 y 1,040. 

Para mayor sencillez se tiene la costumbre” de suprimir so- 
bre la rama las dos cifras de la izquierda, de mcdo que 
cuando una leche enrasa á la división 25, esto quiere decir 
que esta leche tiene una densidad de 1,025 y que por conse- 
cuencia para 1025 gramos baja el volúmen de un litro. 

Influencia de la temperatura.—Para apreciar las diferen- 
cias de densidades muy débiles, es necesario tener cuenta 
exacta de la influencia de la temperatura. La graduación ins- 
crita sobre la rama se refiere á la temperatura 150 y se ha 
observado que para cada grado encima ó debajo de esta ci- 
fra la densidad baja ó sz eleva de un quinto de división ó 
de 0020. Si pues n espresa el número de grados sermométri- 
cos arriba ó debajo de 150; si d expresa el grado densimé- 
trico indicado por el instrumento en el momento de la. obser- 
vación, se tiene para el grado densimétrico corregido la ecua- 
ción sencilla 

x = d + (n 0.20) 


RELACIÓN ENTRE LA DENSIDAD DE LA LECHE Y LA PROPORCIÓN 
DE AGUA QUE CONTIENE.—Quévenne ha observado que cuando 
se agrega á un litro de leche con nata un decilitro de agua, 
su densidad baja de 3 milésimos, de modo que una leche al 
estado puro marca 1.031 á 150, no marca más que 0,129 ó 
la misma temperatura cuando ha sido adicionada con un 
10 %/. de agua. e 

Si la leche ha sido desnatada, la adición del agua 
produce aún una depresión mayor sobre la cifra de su 
densidad. Cada décimo de agua agregada corresponde entón- 
ces á una disminución de 3014 en el grado densimétrico mar- 
cado por el instrumento. 

Se puede, pues, muy fácilmente y.por una sencilla pesada 
con el lactadensimétrico, constatar la falsificación de la-leche 
y determinar aún la proporción de agua que se le haya 
mezclado. 

En la mayor parte de los-instrumentos se: notan: á derecha 
é izquierda de la escala de graduación fracciones destinadas 
á hacer conocer el grado de pureza de la leche. La de dere- 
cha se refiere á la leche desnatada, la de izquierda la de le- 
che pura con nata. Al lado de cada cifra densimetrica se 
halla: otro que expresa la proporción de agua en uno ó en 
otro caso. Esta proporción es avaluada en décimos del peso 
de la leche. 


INSUFICIENCIA DE LAS INDICACIONES DENSIMÉTRICAS.—Es fácil 
ver que el lactodensimetro aplicado á determinar la buena ó 

mala calidad de la leche nu puede dar sinó una noción vaga 
é incierta. Los elementos que entran en la constitución de 
este liquido influyen de una manera diferente y aún opuesta 
sobre su densidad. 

Mientras que el caseo, la lactina, las sales solubles tienen 
por efecto aumentar el peso específico de la leche, la manteca 
tiene por efecto contrario disminuirla; y la disminución es por 
Otra parte tanto más marcada en este último caso que la 
proporción de manteca es más considerable. Resulta que sise 
hace la leche específicamente más pesada privándo'a de su 
nata, se le hace especificamente más liviano agregándole 
agua, y si los dos efectos han sido hábilmente compensados, 
la leche «normal puede haber cambiado completamente de na- 
turaleza sin que su densidad primitiva se haya modificado. 
Si se nota además que el agua agregada puede muy bien no 
ser agua pura, sino agua tornada más densa. por la adición 
de materias extrañas tales como azúcar, goma, lextrina, etc., 
se comprende que la leche pueda contener cantidades consi- 
derables de ella, sin que el lactadensimétrico acuse cambio 
apreciable en la cifra de la densidad. El instrumento no tiene 
otra ventaja en semejante caso que el de servir de regulador 
á una falsificación que no puede indicar (1). 

Según estas consideracionés, los datos densimétricos no 
pueden tener significación real sino se les combina con los 
otros resultados dados por el ensayo de la leche; y si cons- 
tituyen á veces indicios preciosos para juzgar del estado de 
diluición de este líquido, es con la condición que no habra 
sufrido otra manipulación que la que consiste en privarla de 


su nata y estenderla con agua en cantidad más ó ménos 
considerable. 
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Instalaciones eléctricas 


EN CASAS DE CAMPO 


No está lejano el día en que el más modesto 
establecimiento agricolo-pastoril de nuestras pam- 
pas, aparezca á media noche surgiendo de la 
planicie, cual un palacio encantado, irradiando 
luz en profusión. : 

La electricidad es la destinada á producir esta 
revolución en las costumbres de los patriarcales 
habitantes de nuestros campos. 

Hasta ahora, se ha conceptuado un problema 
mas que imposible de resolver, económicamente, 
la instalación del alumbrado eléctrico en un edi- 
ficio aislado, en el campo. La instalación es de- 
masiado. costosa, se decia, y los gastos de ex- 
plotación considerables. 

Para demostrar que nuestras predicciones no 
son meros ensueños, reproduciremos aqui los 
datos referentes á una instalación de este genero, 
á que se refiere la LEléctrical Review. 

Consite esta, que ha sido hecha en la parte 
meridional del país de Gales, en la instalación 
de un motor á petróleo, una * dinamo, acumula- 
dores y un tablero de interruptores; todo lo cual 
ocupa un espacio de 5” 26 X 1" 82; sh sen- 


(1) Los comerciantes poco escrupulosos que hacen su oficio de falsifi- 
car la leche, poseen ellos mismos lactadensimetros que les son muy útiles 
en su culpable industria «Después de sacar la nata y agregar agua á la 
leche en proporción más ó menos considerable, le agregan una solución 
de azúcar de leche hasta restablecer la densidad normal y es esta densi- 
dad normal que tienen cuidado de verificar con el ayuda del instrumento. 


cillez es tal, que funciona con la única interven- 
ción del jardinero de la casa. ; 

Se necesitan escasamente 12 minutos, para 
poner la maquinaria en acción, después de los 
cuales sigue funcionando cargándose los acumu- 
ladores sin necesidad de mayor vigilancia durante 
dos horas, al cabo de las cuales debe constatarse 
el buen funcionamiento de los engrasadores y 
para parar despues de un servicio de 10 horas 
consecutivas, cuando se notan muy cargados los 
acumuladores. Esta carga, es suficiente para tres 
dias en verano y dos en invierno, de modo que 
durante la buena estación solo. se requiere poner 
el motor en funcion dos veces por semana y tres 
en invierno. : 

Esta instalación se compone de 25 lámparas, 
de las cuales existen 5 en el comedor, 5 en la 
sala, 7 en 4 dormitorios y piezas de vestir, v una 
en cada una de estas: ante sala, vestíbulo, cocina, 
ante-cocina, despensa, entrada, pieza de baño, y 
Zaguan. Todos los interruptores para prender 
estas lámparas se hallan dispuestos de modo á 
facilitar su uso y economizar en el alumbrado. 

Diez céntimos de combustible consumido en 
el motor dá á los acumuladores una carga eléc- 
trica bastante para alimentar ocho lámparas de 
16 bugías cada una durante una hora. | 

Es este, precisamente, el número de lamparas 
encendidas por lo común durante 3 horas más 
Óó menos en verano y 6 horas en invierno. 

En caso de necesidad, todas las lámparas pue- 
den encenderse á la vez; el combustible para el 
motor cuesta alrededor de 175 francos al año, 
gasto que importa todo el costo de explotación 
salvo los momentos dedicados á ella porel jar- 
dinero, ampliamente compensado en el tiempo 
necesario para preparar las lámparas de una casa. 

Esta instalación há costado solamente 5.000 
francos, nó comprendido el coste de una peque- 
ña construcción hecha ad-hoc en este caso. 

_En cuanto á coste de reparaciones de la ins- 
talación, este depende yá de la buena ó mala 
conservación de la misma y no debe, por con- 
siguiente, considerarse aqui. 


Ke 


CRÓNICA CIENTÍFICA 


Ferrocarriles de montaña y sus mayores altitudes.— 
La Revista general de caminos de hierro, francesa, apunta 
los siguientes datos sobre las mayores alturas alcanzadas por 
las vías férreas.- La mayor altura en Europa está, en este 
concepto, en Brenner, en donde llega á 1367 metros. El 
punto más elevado en el túnel de Mont-Cenis, está á 1295 
metros; en el de San Gotardo, á 1155 y en el de Arlberg 
á 1810. 

En América son mucho mayores: el Canadian Pacific al- 


 canza 1614 metros en el paso Stephen; .el Denver y Rio 


Grande se elevan á 3119 metros en la garganta de Tenn y 
á 3453 en la de Fremont. En la América del Sur, la línea 
Transandina, en la sección de cremallera con rampas á 8 por 
100, se levanta hasta la Cumbre con una altara de 3190 metros; 
el Antofagasta y Bolivia (vía estrecha ¡de 0,840) llega en 
Ascatan á la cota de 3956 metros y el South Peruvian á la 


. 
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de 4470 en Portez del Cruzera, rampas máximas de 40 mi- 
límetros. > A 5 

La línea más elevada de la- tierra es la de Callao á Arro- 
ya, cúya longitud totales de 228 kilómetros, y por una série 


, 


“de rampas cuyo máximo es de 4 por ciento en 160. kilóme- 


tros, llega en el túnel de Galera á la ccta de 4774 metros, 
es decir; 36 mietros “menos que el punto culminante del Monte 
Blanco. En esa parte de los Andes la región de*las nieves 
'perpétuas está comprendida entre 4800 metros y 5180. 

Las tres líneas de cremallera que alcanzan la más conside- 
rable altura, son las de Monte Generoso (1598 metros), la 
de Pilatos (2070) y la de Rolhorn (2252). 

En Europa, en cambio, «están los; túneles más largos, á Sa- 
ber: el del Mont-Cenis (12,8 kilómetros), el del San Gotardo 
(15 kilómetros) y el de Arlberg (10,2 kilómetros) y aún ten- 
drá una longitud mayor el proyectado para el Simplón (19,7 
kilómetros). : 

Un match original: —A mediados. del año corriente, há te- 
nido lugar en los E. U. un match -original, consistente en una 
carrera entre un tren del Empire State Railway Company 


y una sextupletas. 


La dictancia del recorrido era de 1.609 metros, que fueron 
salvados por la sextupleta en la parte libre entre las dos vias, 
en la que habíase formado previamente una pista sobre el 
balasto. 

Para mayor originalidad, se convino que el ganador daría 
la revancha á su contrario para el día siguiente: 


TT 


Habiendo vencido en la primera carrera la sextupleta, se re- 
novó esta de conformidad con la claúsula anterior. 

Partió el tren con una velocidad de mas de 1600 metros 
por minuto, pero los ciclistas, que perdieron tiempo, natural- 
mente, en el entrainage, no tardaron en alcanzarlo, ganando 
nuevamente la carrera. 

Es esta hazaña del ciclismo, que representa nuestro 'graba- 
do adjunto, el cual publicamos á título de curiosidad. 


Homenaje á un ingeniero electricista. —El Concejo Mu- 
nicipal de Paris, acaba de autorizar al Prefecto del Sena á 
colocar una inscripción conmemorativa, propuesta por el “Co- 
mité de inscripciones parisienses”, en la casa donde nació el 
ingeniero electricista. Luciano Gaulard. 

El ingeniero Gaulard ha sido el iniciador de las distribu- 
ciones de energía eléctrica á grandes distancias. por medio de 
corrientes alternadas y de transformadores, y el primero que 
demostró toda la importancia práctica de su empleo. 

Probó que el rendimiento industrial de los transformadores 
podia alcanzar por lo menos 90 por 100. 

En 1884 obtuvo, por sus éxperiencias en la Exposición de 
Electricidad de Turin, un premio de 10,000 francos. 


Indicador automático.—En el Metropolitan Railway de 
Lóndres, funciona desde hace algún tiempo un indicador au- 
tomático, que indica en cada coche el nombre de la estación 
en que-el tren debe parar, sucesivamente. Este indicador háse 
ya probado, también, en varias líneas irlandesas que se pro- 


-ponen establecerlo definitivamente. 


En la línea de Ceimture, de Paris, se han hecho ensayos 
del mismo, los cuales deben repetirse próximamente con un 
indicador modificado de acuerdo con las exigencias de los 
wagones franceses. 


Unificación del horario de ferrocarriles.—La administra- 


ción de los ferrocarriles del Estado. en Bélgica, ha resuelto... 


adoptar, desde el 1.0 de Mayo próximo, el cuadrante de 24 
horas, ya en uso en lÍtalia. 

De dos años á esta parte, casi todas las naciones euro- 
peas han adoptado la hora central del meridiano de Green- 
wich..La Francia, España, Portugal y Grecia, han conservado 
su hora nacional. 


— 


El mayor túnel.—El túnel que ha de atravesar el Pikcs- 
Peake en Colorado, que es la región de los Estados Unidos 
más rica en minas de oro, tendrá la entrada cerca de los 
auríferos en Cripple-Creek, y su salida en Colorado-City. 
Estará compuesto en tres partes: el túnel principal tendrá 
22 1/3 millas de longitud y las dos laterales 25 1/3 millas, 
de modo que toda la obra. representará una longitud de 48 
millas casi, longitud que no ha sido alcanzada por ningún 
otro túnel. Será de doble vía y con la pendiente precisa de 1 
por 1000 para el desagie. La compañia  Pikes-Peake tunnel 
minnig Railway Co. se ha fundado eon un capital de 25 
millones de dollars, y se cuenta con descubrir ricos yacimien- 
tos minerales. 


Dirección de Ferrocarriles Nacionáles 


La comisión de presupuesto de la Cámara de 
Diputados piensa someter á la consideración de 
la H. Cámara, la idea de suprimir esta reparti- 
ción, anexándola al Departamento de Ingenieros 
Civiles de la Nación. 

No tenemos porque decir que aplaudimos-se- 
mejante propósito, pues, son bien conocidas nues- 
tras ideas al respecto, habiéndonos ocupado 
repetidas veces, en estas columnas, de los incon- 
venientes que resultan en los servicios públicos, 
de esta profusión de reparticiones técnicas simi- 
lares. 

Apoyamos, pues, con toda decisión, la inicia- 
tiva de la comisión, á la que desearíamos ver 
completando su obra, englobando en su proyec- 
to á otras dependencias técnicas, autónomas ac- 
tualmente debido á resoluciones ministeriales 
poco meditadas y desautorizadas por la misma 
Constitución, que reserva al Congreso Nacional 
la facultad de crear ó suprimir las reparticiones 
por medio de las cuales el P. E. hace cumplir 
las resoluciones del mismo. 

En estas condiciones se hallan el Departa- 
mento Nacional de Minas y Geología y el de 
Geodesia, de reciente formación. 

No repetiremos aquí lo que hemos manifesta: 
do en números anteriores, al sostener las ideas 
que acaban de prevalecer en la comisión de 
presupuesto, la cual cuenta en su seno quienes 
tienen autoridad suficiente para poder apreciar 
todo el alcance de esta iniciativa: no insistire- 
mos sobre las economías que resultarían de la 
reconcentración de estas reparticiones en una, 
única, de la cual no debieron jamás desprender- 
se; tampoco nos detendremos á criticar la ano- 
malía de haber varias de ellas encargadas de 
ejecutar un solo trabajo como ser: el mapa de 
la República, encomendado al Departamento de 
Ingenieros Civiles por la ley de su creación, y, 
posteriormente, al de Geodesia por el decreto 
estableciendo sus atribuciones, de lo cual resul- 


ta que ni- una: ni otra de estas reparticiones se | * 


ocupe seriamente de él. 


Mencionaremos cuando mas, un caso típico ' 
que demuestra por sí solo lo inconveniente del ' 


actual estado de cosas; el Departamento de In- 
genieros Civiles cuenta con ingenieros de sec- 


ción 4 cuyo cargo se hallan Ú deberian hallarse + 
todas las obras públicas de su jurisdicción, la ' 


cual. consta generalmente de una ó mas provin- 


cias; —el de Minas y Geologia tiene tambien sus ' 


ingenieros de seccion de provincias, aunque muy 


pocos, dado que hasta la fecha la acción del . 


mismo ha sido muy limitada. Ahora bien, su- 


pongamos que se opere una reacción favorable 
en la industria minera; que el H. Congreso rez, 
suelva cualquier día dar un fuerte impulso á la : 
confección del mapa de la República y que el 


P. E., consecuente con sus actos, encargue este 


trabajo al Departamento de Geodosia; en este : 


caso nos hallaremos expuestos á tener en cada 


provincia: un ingeniero de sección del Defar- 


tamento de Ingenieros Civiles de la Nación; 
un ingeniero de sección del Departamento de 
Minas y Geología y, un ingeniero de sección 
del Departamento de Geodesia, esto, si el Ho- 
norable Congreso no comete el grave error de 


sancionar el año venidero el proyecto de crea-. 


ción del Departamento Nacional de Hidráulica 
ya aprobado en la Cámara de Diputados, en 
cuyo. caso podremos tener hasta cuatro ingenze- 
ros de Sección en algunas provincias! 

Para bien de las obras públicas que se cons- 
truyan en el país en el futuro; para bien de la 
administración de esas obras y de las vías de 
comunicación, del incremento de la industria 
minera, de los trasportes terrestres y fluviales; 
para bien de la nación, en fin, deseamos que 
todo lo que atañe á obras públicas en general, 
se reconcentre en una sola rama administrativa, 
porque de esta centralización depende el éxito 
de nuestras futuras empresas de esta índole, á 
las que se halla tan íntimamente ligado el pro- 
greso nacional. 

Que se refundan, pues, las citadas reparticio- 
nes en el Departamento de Ingenieros Civiles, 
lo repetimos, y el H. Congreso habrá echado 
los cimientos de una obra de verdadero prove- 
cho; la cual podrá completar en las sesiones or- 
dinarias del año próximo sancionando una ley 
de obras públicas que derogue la actual, llena 
de deficiencias, y, creando un Departamento de 
Obras Públicas sobre un plan meditado y en 
relación con las actuales necesidades del pais; 
tarea que por sí sola bastaria para declarar fe- 
cundo todo un periodo de sésiones legislativas. 

Sea cual fuere la solución que el Congreso dé 
á este asunto, volveremos á ocuparnos de él 
oportunamente, pues, nos proponemos no cejar 
hasta tanto no ver desaparecer lo que ya hemos 
calificado de anomalías administrativas. 


Ch. 


Facultad de ciencias exactas, fisicas y naturales.—Me- 
sas examinadoras para el período 10 de Diciembre de 1896 á 
lo de Diciembre de 1897: eS: ; 

Primera mesa—Camplementos de álgebra y complementos 
de geometría —Presidente: Académico Dr. Cárlos M. Morales. 
—Vocales: Dr. Marvial' R. Candioti, ing. José S..Sarhy, Ing. 
Juan de la Cruz Puig, ing. Francisco Alric, ing. Valentin 
Thompson, ing. Miguel: Olmos. + E : ; 

SEGUNDA mESa— Álgebra superior y geometría” analitica = 
Presidente: Académico Dr. Ildefonso P. Ramos Mejía.—Voca- 
les; ing. Valentin Thompson, ing. Cárlos Duncan, ing. Cárlos 
Bunge, Dr. Marcial R. Capdfori, ing. Cárlos Paquet. ing. José 
S. Sarhy. y a ! ' 

Tercera MEsa— Geometria proyedtiva y descriptiva—Pre- 
sidente: Académico ing. Eduardo-Aguirfe.—Vocales: ing. Juan 
F. Sarhy, ing. Lorenzo Amespil, ing. Juan Rospide, :ing.' Ho- 
racio Pereyra, ing. Otto Krause, ing. Jorge Duclout. 

Cuarta mesa— Dibujo y arquitectura—Presidente: Acadé- 
mico Dr. . Manuel B. Buhía.—Vocales: ing. Cárlos Paquet, 
ing. Armando Romero, arq. Joaquin M. Belgrano, ing. Hora- 
cio Pereyra, ing. Miguel Olmos, ing. Jorge Duclout, ing. Emi- 
lio Candiani, ing. Vicente Castro. 

Quinta mesa—()uémica—Presidente: Académico Dr. Rafaél 
Ruiz de los Llanos.—Vocales: Dr. Atanasio Quiroga, Dr. Juan 
J. J, Kyle, Dr. Francisco Bosque y Reyes,' Dr. Francisco P. 
Lavalle, Dr. Eduardo L. Holmberg, Dr. Carlos Berg. 

Sexta mesa— Mineralogía y geología—P esidente: Académico 
Dr. Atanasio Quiroga. —Vocales: ing. Eduardo Aguirre, ing. Jorge 
Hainard, Dr, Juan J. J. Kyle, Dr. Cárlos Berg, Dr. Eduardo 
L. Holmberg, ing. Angel Gallardo. 

Séptima mesa— Zoología y botánica—Presidente: Académi- 
co Dr. Juan J. J. Kyle. —Vocales: Dr. Cárlos Berg, Dr. Eduar- 
do L. Holmberg, ing. Angel Gallardo, ing. Eduardo Aguirre, 
Dr. Atanasio Quiroga, Dr. Francisco P. Lavalle. : 

Octava nmesa—LEstática gráfica—Presidente: Académico 
Ing. Juan F. Sarhy.—Vocales: ing. Eduardo Becher, ing. Cár- 
los Wauters, ing. Otto" Krause, ing. Jorge Duclout, ing. Emi- 
lio Candiani, ing. Miguel Iturbe. 

Novena mesa—1ntroducción al cálculo, cálculo infinitesi- 
mal y mecánica racional —Presidente: Académico ing. Luis 
A. Huergo.—Vocales: Dr. Ildefonso P. Ramos Mejía, Dr. Cár- 
los M. Morales, ing. Octavio Pico, ing. Manuel'A. Vila, inge- 
niero Cárlos Duncan, ing. Armando Romero. 4 

Décima mesa— Construcciones, hidráulica, ' puertos, cana- 
les, etc.—Presidente: Académico. ing. Luis Silveyra.—Vocales: 
ing. Juan Rospide, ing. Emilio Palacio, ing Vicente Castro; 
ing. Emilio Candiani, ing. Julián Romero, ing. Luis A. Huer- 
go, ing. Luis F. Taurel, ing. Fernando Segovia, ing. José 
Romagosa. 

Unbécima mesa— Resistencia de los materiales y teoría de 
la elasticidad —Presidente: Académico ing. Otto Krause. —Vo- 
cales: ing. Miguel Iturbe, ing. Jorge Duclout, ing. Demetrio 
Sagastume, ing. Dionisio C. Meza, ing. Luis F. Taurel, 'inge- 
niero Emilio Candiani. 

Duonécima mesa— Topografía y geodegia—Presidente: Aca- 
démico ing. Juan Pirovano.—Vocales: ing. Cárlos Echagúe, 
Dr. Manuel B. Bahía. ing. Emilio Pálacio, ing. Luis Dellepia- 
ni, ing. Eduardo Becher, ing. José S. Sarhy. 

Décima TERCERA MESa—isica—Presidente: Académico doc- 
tor Eduardo L. Hólmberg.—Vocales: ing. Eduardo Aguirre, 
Dr. Manuel B. Bahía, Dr. Marcial R. Candiotti, Dr. Atanasio 
Quiroga, Dr. Ildefonso P. Ramos Mejía, ing. Fernando Segovia. 

Décima cuarta mesa— Mecanismos, máquinas y ferroca- 
rriles—Presidente: Académico ing. Guillermo White.—Vocales: 
ing. Otto Krause, ingeniero Alberto Schneidewind, ing. José Pe- 
lliza, ing. Tomás Chueca, img. Jorge Duclout, ing. Domingo 
Selva, ing. Emilio Candiani. 

Décima auinra mesa— Matemáticas superiores—Presidente: 
Académico ing. Santiago Brian.—Vocales: Dr. Marcial R. Can- 
dioti, Dr. Cárlos M. Morales, Dr. Ildefonso P. Ramos Mejía, 
Dr. Manuel B. Bahía. img. Eduardo Aguirre, ing. Jorge Du- 
clout. a : 

Décima sexta mesa— Exámenes generales (primer térmi- 
10) —Presidente: vice-decano ing. Eduardo Aguirre. —Vocales: 
Dr. Manuel B. Bahía, ing. Cárlos Echagie, ing.. Emilio Pala- 
cio, ing. Luis Dellepiane, ing. Eduardo Becher, ing. José. S. 


MISCELANEA 


DE ta DR GA 


Sarhy. ing. Juan Rospidé, Dr. Atanasio" Quiroga, Dr: Francis- 
co Bosque y Reyes. 

Dácima séerima mesa— Exámenes generales (segundo. ter- 
mino) —Presidente: Decano ing. Luis Silveyra. —Vocales: inge- 
niero Emilio Palacio, ing. Vicente Castro, ing. Emilio Candia- 
ni, ing. Julian Romero, ing. Luis.F. Taurel, ing. Otto Krau- 
se, ing. Alberto Schneidewind, ing. Jorge Duclout, ing. Miguel 
Iturbe, ing. Eduardo Becher,. ing. Carlos Wauters, ing. Fer- 
nando Segovia, ing. José Romagosa, ng. José Pelizza, inge- 
niero Dionisio Meza, ing. Tomás Chueca, ing. Demetrio Sa- 
gastume, Dr. Manuel B. Bahia, ing. Eduardo Aguirre, arqui- 
tecto Joaquin M. Belgrano, ing. Horacio Pereyra, ing. Miguel 
Olmos, Dr. Juan:J.. J, Kyle. 


td 


" Centenario de India: —Hemos recibido una comunicación” 


de la comisión central á cuyo cargo se halla ¡a tarea de correr 
con todo lo relativo á los festejos del cuarto centenario del 
descubrimiento que há inmortalizado á Vasco de Gama, en la 
cual se nos comunica que para el mejor éxito de los mismos 
se há resuelto postergarlas hasta Mayo de 1898. 

Respondiendo esta: resolución al deseo 'de dar mayor brillo 
á esta trascendental conmemoración, que el digno pueblo y 
gobierno portugués quieren celebrar con todo el brillo que 
corresponde, no cabe dudar que ella conducirá á este fin. 

Aprovecharemos esta oportunidad, para manifestar nuestra 
estrañeza ante el hecho de no haber sido invitado, oficialmente, 
nuestro Instituto Geográfico, á tomar una parte activa ¡en esta 
conmemoración, pues, nos consta qué la comisión directiva 
de esta simpática institución solo há tenido» noticias de ella 
por medio de llas circulares impresas que han circulado, con 
profesión es cierto, por todo el orbe. 


e. 


Porvenir de nuestros coches de tramvias actuales: — 
Seguramente, uno de los inconvenientes que han de oponerse 
seriamente, á la sustitución de la tracción á sangre por la 
eléctrica en nuestros tramvias, há de 'ser la consiguiente reno- 
vación de los coches de los mismos. 

Para tránquilizar los escrúpulos económicos de las empre- 
sas, vamos á darles una- buena idea, que no lo es ménos pot 
ser de origen Yankce: Manden sus coches á las playas de 
Mar del Plata, Necochea y Montevideo, donde han de ser muy 
buscados por los bañistas para fijar en ellos su residencia. 

* Es lo que se ..ace actualmente en el estado de Connecticut. 

Dice la publicación de donde tomamos. estas lineas: * 

Tene nos ya varias instalaciones de esta clase, desde que 
los antiguos coches tirados á tracción á sangre han sido puestos 
fuera de servicio por el trolley. 

600 de estos vehículos sirven ya de abrigo á bañistas, ca- 
zadores y pescadores, Ó aún como casas de campo económicas. 

Algunos propietarios se pagan el lujo de poseer varios 
coches que forman un departamento completo: salon, comedor, 
dormitorio, cocina, etc. Hemos visto una instalación de este 
genero, compuesta de 4 coches, en cuadro, de modo que que- 
daba un patio interior que se había cubierto con un toldo. 

Lo que resulta ún colmo és, que algunas compañías, care- 
ciendo ya de coches, los han hecho construir nuevos, los han 
amueblado y preparado para la season, tal há sido la acep- 
tación que han tenido! 

td 


Facultad de Ciencias Exactas, Físicas y Naturales de 
Buenos Aires:—Han. terminado yá los exámenes en la facul- 


tad de. ingeniería,.con satisfacción para su. cuerpo académico y... | 


de profesores, según la impresión que nos há quedado después 
de conversar de sus resultados con algunos miembros del 
personal docente. 

Hemos solicitado la lista oficial de las clasificaciones con 
la intencion de publicarla, como hicimos el año anterior, pero 
fundada la negativa en precedentes existentes, se nos há ma- 


nifestado que no podía accederse á élante el deseo de algunos | 


interesados que desean no, se le dé publicidad, sinó en la forma 
que se hace en la prensa diaria, á la que se le comunica tan 
solo una parte de las clasificaciones. 

Creemos que hay conveniencia para la facultad y para los 
alumnos, sobre todo, en que se publique una nómina oficial 
de esas clasificaciones; con excepción, naturalmente, .de los 
nombres de los alumnos reprobados. En todo caso, sea en 
este sentido ó en otro, el hecho debe ser materia de una reso- 
lución que emane del Consejo [Académico de la facultad; 


no Conviniendo, de manera alguna, que se halle supeditado á 
la voluntad de uno ó varios estudiantes. 

Con la terminación del año universitario, han concluido su 
carrera algunos alumnos de lu facultad, cuyos nombres dare-* 


. mos. a conocer en el próximo número, no haciéndolo hoy, por 


no haberse terminado la revisación de las clasificaciones, 


Precios de materiales de construccion 


JUAN SPINETTO (hijo), GINOCCHIO y C.a 


Alfajias madera dura 1X3 : 0.12 mt. linea 
“ pino tea OA LAA 
E “  sprus” QUO ao 
Azulejos blancos: y azules 0,15%<0;,15 .. “ 115 millar 
Alfajias yesero' 1X2X12 2.80 c/atado 
Baldozas piso Marsella 75 el millar 

Po i 58 « 

« ¡ . 50 « 

5 ia 0, > 0.70 c/una 
Barricas Portland varias marcas 7 6.50 47.90 c/una 
Bocoyes firra Romána amarilla 15 s: 
Caballetes fierro 
Cal apágada del: Paraná 

«viva ere 
“« “ 


1.50 : 
2.30 100 kilos 
ZO A 
BIO 
LI 
95 el millar 
S 125 millar pies 2 
“ . pa 115 « « 
Piedra del. Azul 2.90 metro 2 
“Hamburguesa AU y 
picada del Azul 4.00 “ si 
Tablas  sprus ; 120 mil pies 
Tablones “ 130 * pe 
Tablas y tablones N.2 8 pino amiericano “ 130 > A 
« « « « 7 170 « « 
« « « “« 240 « « 
Tejas francesas P. 'S ' “175 millar 
Tirantes tea surtido 115 mil pies 
ES ISpruCa +0 “ 102 e pl 
Tirantes m/d. 3X9...: 125 metro lineal 
: 4: .8X8 AA 
« « "0.90 « « 
OLE 


Cordon granito 
Ladrillos refractarios 


“ 


Zócalo pino 


) 
Columnas de fundicion (modo á Pano. $ A 
o. 30 Klg. 


Fierro dulce (labrado) 

Ladrillos comunes (segun dist.) A 20 Millar 
Arena del rio K 5 M3 
“de Montevideo ñ 

Polvo de ladrillo puro 
se “mezclado 
Granito del Tandil (labrado á la martelina) 
Yeso suberoso para tabiques (C. Mayrel) 
- Unidad: 0.80X<0.18 de superficie: 
Espesor de 0,05 


“ 


« 
“ 


K-D-29Ñ R-R a 


“ 


“ 


Ladrillos de máquina « 30 á 35 millar 


“e “ “ 


prensados 
nó prensados 
.e huecos, 2 agujeros 
y sy para bovedilla 
Caños de plomo para agua, los 100 Ks. 
“ «” «“ « gas, “ « 
Pino N.o 5 220 millar de pies 
» » 160 » 
120 
Tablas. Spruce 110 
Tablones id 110 
Tirantes id 
Listones id.. 


E 


/ 


¡DIFANTOS ¡HOR cn o ore EA LATE SA EX 


» ”» 
Id. machihembrados..... 0... AD E 
CEdrO en ivIBaS coi A E 
Td, aserrado. LY boo. 5 180 A Y 
Baldosas piso, finas, de Marsella; Rd 0: E 
Tdid: delo palitos e O PO LIA y 
ld. de techo, de Marsella...¿...... PS 
Azulejos blancos y azules 1515, 
de: Marsella ¿<i RNA y 100.23 
Ladrillos refractari0S...¿io.ooo.moo. As ARTO a 
Tejas Sacoman....0.....- EOS E, EROS 
Alfajías yesero 1/3 < 1X 12..... E 3.50 cada atado 
10.34... 1 AMA ns E AUS A 
Id. madera dura 1>X 3....:.. EE 0.10 met. lineal 
CONtramartoS calocoionad. » esmooio A 19010 Rois pa 
Madera dura 3 *X 6,........ E IS LEA 
EN e io ATAN a pS 
AI A d e 
ZÓCALO: PIO; LAB o ñ EN o a OA 
Baldosas refractarias 030 < 030... , 0.60 cada una 
Caballetes fierro galvanizado....... o 1 PAR 
_Bocoys tierra romana, fulminante... AS PAR 
 PlISdras: der AZUL o coceaio e 9 2.70 m2 
1d Hamburgo: >... co ceee a 4.50 
10. picada del AZOL a DOS > 3.80 
Fierro galvanizado... .c0oioio.. » 24 100 kilos 
Cal EDABRdA sotda scans Ca > 2 US 
Galsviva: AU rl E 2320 
Garde CO ODA a a a $ 3.50 A 
Portland Inglés Caballo, 180 kilos.. , 7.80 cada una 
Id. id. Guanaco, id. id... S 7.80 A 
Id id: :id. 125 ide. ..oooióicoco.. EN AA 
ld. id. ets E A 
TES dd OS SS o 
Id. Pula (varias marcas) 5" 


Puertas de pino núm. 7. elegido, de patio, - Se su marto 
ya colocado—2 metros por 0.90 cju ps 24; 2.20 por 0.90, 
cju pesos 26; 2.40 por 1, cju' pesos 28; 2.60 por 1, cada 
una ps 30; 2.80 por 1, cju ps 32 y 3 por 1, cju ps 35. 

Puertas de patio núm. 7, con banderola con sus marcos 
ya colocados, 3 por 1, cju pesos 36, 40 y 45. 

Ventanas de pino núm. 7, con sus marcos ya colocados, 
1 por 0.55, equ ps 8; 1 por 0.70, eju ps 10; 1.20 por 0,70, 
cju ps 12; 1.40 por por 0.80, cju ps 14; 1.60 por 0.80, ca- 
da una ps 16; 1.80 por 0.90, cju ps 18; 2 por 1, cjú pesos 
22; 2.20 por, 1, cqu ps 24; 2.40 por 1, cqu ps 26: 2.60 por 1, 
eju ps 28; 2.80 por 1, cu ps 30 y 3 por 1, cqu ps 34. 

Puertas de zaguan pino núm. 7, con su marco ya colocar 
do, 2.60 por 1.10, ciu ps 45; 2.80 por 1.10, cqu ps 48; 3 
por 1.10, cju ps 50; 3.20 por 1.10, cqu ps 52; 3.50 por 1.10 
cju ps 55. 

Puertas de patio de cedro paraguayo Seco, marco algarrobo 
y colocadas 2.60 por 1.10, cu ps 48; 2.80 por 1.10. cada 
una ps. 52; 3 por 1.10, cju ps 55. 

Ventanas cedro id id íd id, 2.60 por 1.10, cju ps 48; 2.80 
por 1.10, equ ps 52; 3 por 1.10, ciu ps 55. 

Persianas cedro paraguayo, colocadas, con su marquito, 
2.60 por 1.10, cjú ps 48; 2.80 por 1.10 cqu ps 32; 3 por 
1.10 cqu ps 55. 

Puertas de zaguan de cedro con su marco ya colocadas, 


3.50 por 1.10, desde 80 á 500 ps. cada una. 


Puertas de negocio de pino núm. 7, con su marco ya co» 
¡ocadas, 2.40 por 1.20, cju ps 38; 2.60 por 1.20, clu 'ps 42; 


1.120, cju ps. 30 y 55. - 


eáboód 1.20, Epa 3 por 1.20, -cqu ps 48 y 920,por 


pe 


Piso de - mera, tea; colocado ES 


IMARHlOs) ro A o $ mín. 4 — M2 
Brea (Compañia Pia” de. cad), los . 
1000 Kilgs'....... Pe SAS 4“. 35. 
Los precios de los mosaicos de “La Ar- 
gentina” varian: entre... -> e 3y6.—:* 
Baldoza rayada. (para pd La Arg. E 341005 
4. cuadrada ñ aia 
“- á dos colores $ . y 3.20: * 
4 - picadas' 0,25 : - E 3.10. “ 
Piedra artificial blanca 4. (0,400.40) A 20% 
6 A colorada  “ La Arg. 7 22 * 
Piletas imitacion granito de 0.45X0:80. . “4. .16.—"c/u. 
“4 == “ 0,600.50... “4. 12 £ 
pi S > 4: 0.40X0.50.., A B8.— * 
Umbrales *“ * La Argentina o 4.50 MI 


Escalera á la inglesa, comun, armazon algarrobo y gradas 
de cedro, de 1 m. ancho (de 30 escalones) baranda de fierro 
con guarniciones de zinc 15 $ m/n por escalon. 

La misma, toda de cedro, á la francesa, con baranda de 
balustres de 7 cts. torneado liso, $ m/n 20' por escalon. 

El 1er tipo de pino qe tea $ m/n. 13 por escalón. 


42.0 « “« “ «“ « 18 “ 


EFCTRACIONES 


Desagues de la Provincia. de Buenos Aires 


La dirección de los desagúes de la Provincia llama á licita- 
ción para la construcción de los dos canales maestros que 
deben ejecutarse respectivamente al Norte y Sud de la ciudad 
de Dolores, para recibir los desagúes provenientes dela cuenca 
del Vecino. 

Las obras consisten en movimiertos de tierra (escavaciones, 
dragaje y terraplenes) construcción de puentes y otros trabajos 
accesorios. 

Las propuestas se abrirán el día.15 de Marzo de 
las 2 p. m. 

El depósito á hacer es de 40.000 $ "Y; depósito que se 
hará extensivo hasta el importe del 5 %/o del valor de la pro- 
puesta al firmase el contrato respectivo. 


1897 á 


Departamento de Ingenieros civiles de la Nación 


Hasta el 29 de Diciembre se recibirán propuestas para la 
construcción de un edificio para la Subprefectura de Goya en 
Corrientes. 

En la Inspección General de Ferrocarriles, se facilitan todos 
los datos y consulta de los planos relativos á la construcción 
de Ios ferrocarriles de Patquia á Chilecito y á la Rioja y de 
Salta á Carril, cuyas obras se iniciarán en breve, previa la 
correspondiente solicitud de propuestas. 


(RAN FABRICA DE BARNICES 


Pinturas y aceite de lino 
Establecida el año 1871 


J. B, PICABEA Y GE 


Escritorio: 


Depósito de Barnices en general. — Pinturas en pasta de Albayalde y todos los colores 
ACEITE 


DE LINO 


CUYO 1480 


CRUDO Y COCIDO 


e 


e 


